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EL FERROCARRIL Y LA EVOLUCION URBANA DE ZARAGOZA 
P O R  
MARÍA CARMEN FAUS PUJOI. 
INTRODUCCION 
El FF.CC. se erigió en la segunda initad del s. xrx como uno de los siste- 
inas más eficaces de la circulación continental1. En nuestro país, las priine- 
ras obras de carácter ferroviario plantearon, desde el primer momento, mul- 
titud de problemas, entre los que podríainos destacar el tan traído y llevado 
del ancho de las vías2. Pero lo que ahc ra nos interesa no son los aspectos 
1 La primera Ley Ger~eral y Orgánica del FFCC en España se dio el 3 de junio de 
1855, no muchos años después de iniciarse el primer FFCC en Inglaterra. Dicha ley se 
dictó con un  doble objetivo. De una parte, determinaba las grandes arterias necesarias de 
la red nacional; de otra, promulgaba un sistema de construcción que podía correr a car- 
go del Estado o de coinpañías privadas con la colaboración del Estado o sin ella. En con- 
secuencia, la ley impulsó la aparición de diversas coinpañías promotoras del FF.CC. y 
provocó, al mismo tiempo, la afluencia de capitales extranjeros -sobre todo franceses- 
para la construcción de grandes líneas férreas, entre las que se cuentan las que atravie- 
san o confluyen en la ciudad de Zaragoza. 
2 El ancl~o especial aplicado en la instalación de raíles en España se ha dejado sen- 
tir a largo plazo, puesto que lia creado dificultades en las relaciones internacionales, de- 
bido a la ruptura de carga que debía hacerse en la frontera. Sobre este problema se iian 
dado múltiples soluciones y existe abundante bibliografía. 
Respecto a su origen, las explicaciones también son diversas; pero algunas, como las 
que se basan en la estrategia, no son del todo válidas; incluso se dice que la iniciativa 
partió de una compañía ingles'i que construía entonces material de este anclio y no sabía 
donde colocarlo. El probleina tampoco se planteó por cuestiones tan supérfluas como la 
anécdota, inás o menos histórica, atribuida a Isabel 11. De una parte, existían condiciona- 
inientos sicológicos, remanentes de la invasión napoleónica; de otra, ciertas tendencias 
opuestas hacia el exterior que alcanzaban mayor o menor virulencia de acuerdo con la 
presión política que en cada momento ejercían liberales, conservadores y carlistas. En el 
fondo, el probleina del anclio de la vía era un problema de política interna. Cada región 
deseaba imponer sus propias dimensiones totalizadas en unidades lugareñas. En Europa 
el anclio de la vía coincide con el ancho de las ruedas de las carretas, y en España se 
eligió desde el principio un anclio de vía inayor, probablemente porque también las 
técnicos, sino la repercusión que el FF. CC. tuvo en el desarrollo del plano 
de las ciudades a las que accedía, y en particular en el de Zaragoza. 
La llegada del FF. CC. a las ciudades coincide con la desaparición, en 
general, de los últimos cinturones amurallados3. Por eso, la periferia de las 
ciudades más dinámicas, entre las cuales se encontraba la Zaragoza del 
s. XIX, conoció profundas modificaciones en el uzo del espacio periurbano, 
las cuales se llevaron a cabo de una manera anárquica en la mayoría de los 
casos, salvo en lo que se refiere al trazado de nuevas calles y paseos que hoy 
reciben la denominación genérica de rondas de circunvalación. Estas ron- 
das venían a desempeñar, en cierto modo, el papel defensivo que antes ha- 
bían tenido las murallas. Pero ahora no se trataba de perpetuar dicha fun- 
ción defensiva, que no tendría ya razón de ser por ineficaz, sino de seña- 
lar, mediante un cinturón contínuo, las vías reservadas preferentemente al 
tránsito de vehículos. Esas zonas marcaban, en cierto modo, la separación 
entre lo que se consideraba ciudad propiamente dicha, y au campo y afue- 
ras. Lo que el urbanismo moderno tanto insiste en valorar, como son las 
franjas y zonas de protección, estaban ya implícitas en la nueva concepción 
espacial de las ciudades del s. XIX. Ese cinturón defensivo, aparentemente 
muy poco eficaz, tendrá sin embargo hondas repercusiones en la configura- 
ción espacial y social de las ciudades. Al abrigo del cinturón de ronda, cre- 
cerá la  ciudad de siempre, caracterizada por la  consistencia social y econó- 
mica de su población; más allá de las rondas, comenzarán a aparecer ba- 
rriadas formadas por gentes que no se sienten integradas en la ciudad. Se 
trata de auténticas áreas suburbiales caracterizadas por una gran inconsis- 
tencia económica y social, de la  cual será reflejo la anarquía y desorganiza- 
ción reinante en el uso espacial del suelo. 
En este contexto, el FF. CC. pretendía acercarse cuanto le fuera posible 
a la ciudad, pero nunca -o muy pocas veces- penetraba en ella. De esa 
manera, el FF.  CC. ocupaba habitualmente una posición intermedia entre 
los viejos cascos urbanos y las áreas periféricas. Cuando las ciudades, en un 
proceso de integración espacial, estén en condiciones de asimilar las antiguas 
barriadas periféricas, se encontrarán con un cinturón de hierro, firmemente 
asentado y consolidado por intereses económicos, que distorsionará los pro- 
yectos de planificación urbana hasta lo infinito, obligando a adoptar solu- 
ciones técnicas enormemente caras, sea en el orden económico o en el social. 
Es corriente admitir la influencia que el FF. CC. ejerce en la actividad 
económica, puesto que contribuye a facilitar las relaciones comerciales y 
humanas entre las diferentes regiones y países. Analizando el  grado de utili- 
zación y la densidad de la red viaria, se puede obtener uii índice bastante 
carretas eran mayores. Mucho antes de que apareciese la rueda guiada con pestaña sobre 
rail elevado, que es la solución técnica de rodaje empleada por e l  FF.CC., se liabía 
generalizado el uso de raíles planos para e l  asiento de las ruedas de las carretas, especial- 
mente en las zonas próximas a las grandes ciudades. De allí al uso del rail de pestaña con- 
servando el anclio no había más que un paso. 
3 Las murallas comenzaron a remodelarse a partir de 1835 con ocasión de la cons- 
trucción de nuevos fortines militares; pero después de 1850 se inició una clara política 
de demolición de los recintos murados. 
significativo para valorar el desarrollo económico de una determinada área 
geográfica, pero con frecuencia se olvidan los aspectos anteriormente cita- 
dos. El  FF. CC., por sus misinas características, técnicas y funcionales, pro- 
duce efectos de gran interés espacial. La construcción de un FF. CC. supo- 
ne la realización de grandes obras públicas, que dejan una huella claramen- 
te perceptible en el paisaje. Pero su inipronta es particularmente sensible 
cuando se trata de paisajes urbanos: las obras cle cubrimiento de vías, tra- 
zado de enlaces, etc., conforman en buena medida la trama de la red viaria 
urbana. Por otro lado, las estaciones del FF. CC. atraen de algún modo a la  
población que, a su vez, precisa satisfacer múltiples necesidades, lo cual lleva, 
indefectiblemente, a la localización de servicios complementarios en las áreas 
próximas a las mismas. La vida y la morfología urbanas no ~ u e d e n  olvidar, 
pues, la importancia de este hecho, y ello explica el que el FF. CC. sea hoy 
un elemento urbanístico más, y como tal considerado de gran interés en todos 
los estudios de ordenación urbana. 
Atendiendo a la cronología de la red, cabría diferenciar dos etapas fun- 
damentales en el desarrollo del FF. CC. Ea primera comprende los años trans- 
curridos desde su introducción en España, hasta la  constiíución de la Red 
Nacional de Ferrocarriles Españoles (RENFE), en 1941 : y la segunda, des- 
de 1941 hasta la actualidad. 
La primera etapa corre~ponde a los años en que el FF. CC. era explo- 
tado por coiiipañías privadas que negociaban con el Estado la  concesión de 
las obras de infraestructura y, más tarde, su explotación. Su labor ha  que- 
dado plasmada en gran parte de l a  red nacional y en las estaciones al servi- 
cio de la misma, especialmente en las áreas urbanas. En esta etapa se cons- 
truyeron en Zaragoza todas las estaciones. excepto la del Portillo, que ha 
sub3tituido a la  vieja estación de M. Z. A. 
A partir del momento en que todas las explotaciones ferroviarias de an- 
cho normal ee integraron en la  Renfe (el 1 de febrero de 1941), comienza 
una nueva etapa de los ferrocarriles espaííoles. La labor de ia  Renfe se orien- 
tó desde su origen a la mejora técnica del material en servicio, y a la  reali- 
zación de algunas obras complementarias de la red básica existente. Con 
todo, las máximas realizaciones se fechan a partir de 1964, en que la Renfe 
se propufo llevar a cabo un Plan de Modernización de sus instalaciones y 
servicios, de acuerdo con el Informe del Banco MundiaP. Ello hizo que de- 
saparecieran algunos ramales, poco o nada rentables desde el punto de vis- 
ta económico, y que se iniciase una política de concentración de servicios que 
afectó de manera especial a las grandes ciudades, y a Zaragoza entre ellas. 
l .  $:L SISTEMA FERROVI4RJO DE Z-~RAGOZA 
Zaragoza se había inostrado desde siempre coino nudo fundamental de 
las comunicaciones por vía férrea. Todo ello como consecuencia de su pe- 
4 Informe del Banco Internacional de Recons~rucción y Fomento. "El desarrollo eco. 
nómico de España" en Documentación Económica, núm. 35 .  Madrid, 1962. 

culiar situación en el Valle Medio del Ebro, y de su papel de ciudad recto- 
- - 
ra de dicho entorno regional5. 
La construcción de los primeros ferrocarriles zaragozanos respondió a 
intereses locales, de una parte, y a programas generales de las compañías, 
de otra6. Ello explica el que hasta hace muy poco tiempo coexistieran ferro- 
carriles locales, como los de Utrillas y Cariñena; y ferrocarriles de interés 
general, que aprovechaban la privilegiada situación de Zaragoza en el cen- 
tro del cuadrilátero Madrid-Valencia-Barcelona-Bilbao, que ya a mediados 
del siglo XIX se exhibía como una de las áreas de mayor virtualidad econó- 
mica, y con grandes perspectivas de desarrollo económico, que el tiempo ha  
confirmado con creces. Como resultado de todo ello, Zaragoza llegó a con- 
tar con cinco estaciones : Delicias, Norte ( o  Arrabal), Madrid-Zaragoza- Ali- 
cante (llamada de Campo Sepulcro), Utrillas y Cariñena que constituyeron 
los puntos nodales sobre los que se articulaba la  red ferroviaria aragonesa. 
a) La implantación del F F .  CC. en Zaragoza 
La llegada del FF. CC. a una ciudad se debe a la confluencia de intere- 
ses de índole diversa, pero en cualquier caso obliga a resolver numerosas 
dificultades que cabe englobar en dos grandes grupos: poblemas de tipo 
técnico, y problemas de orden social y socioeconón~ico. La propia naturale- 
za del FF. CC. hace que tenga que someterse a servidumlres técnicas muy 
grandes. Hay que seleccionar las zonas niás adecuadas para el trazado de 
las vías, tanto desde el punto de vista de la topografía del terreno, como de 
su capacidad portante. Pero no son menores las servidumbres socioeconómicas 
del FF. CC. El actual problema -tan vivo y candente- de las expropiacio- 
nes para la  construcción de autopistas es un ejemplo de la  oposición que 
hubo que vencer para la  construcción de los ferrocarriles. Y a 4  se explica que 
en la  proximidad de las grandes ciudades, y entre ellas Zaragoza, el retraso 
de las obras fuese considerable, debido s. la necesidad de sostener amplias 
5 Muy pronto técnicos extranjeros y españoles se dieron cuenta de los factores favo- 
rables que ofrecía Zaragoza en cuanto a las comunicaciones, de ahí que en Zaragoza o 
]lacia Zaragoza se desarrollaran los primeros ferrocarriles. Incluso, el FF.CC. "directo" de 
Barcelona a Madrid se proyectó inicialmente sin pasar por Zaragoza, pero finalmente se 
impuso -una vez más- la situación geográfica de Zaragoza, lo mismo que liabía sucedi- 
do desde la época romana. 
6 Las compañías ferroviarias constituían sociedades mixtas de capital y técnicos na- 
cionales y extranjeros, que fueron muy bien acogidos por los estamento3 nacionales inte- 
resados en la expansión y desarrollo del FF.CC. Eran los anos dorados de un romanti- 
c.isino técnico, muchas veces inconsciente, que admiraba todo lo que llegaba dg fuera. 
De otro lado, la gestación de los ferrocarriles estuvo condicionada, en ocasiones por 
los problemas urbanos y regionales. En este sentido, las Sociedudes Econdmicus de Amigos 
del País proinovieron importantes realizaciones como, por ejemplo, en Zaragoza promo- 
cionaron la idea del Canfranc que debía facilitar nuestra comunicación con Francia. El  
FFCC. de Canfranc tuvo desde el principio una gran carga sentimental, no exenta de ro- 
manticismo. Se hablaba del camino "más corto" entre Madrid y París, lo cual era y es 
cierto si sólo se considera el espacio y no el tiempo, que en último término es el factor 
determinante de la eficacia del tren. 
negociaciones con los interesados, antes de cambiar el uso del suelo. rebasán- 
dose así las fechas de terminación previstas en los proyectos iniciales. 
Cron~ló~icamente,  la primera línea cuyo trazado afectó a Zaragoza fue 
la del FF. CC. Barcelona-Iérida-Zaragozrt, construida por la Compañia de 
los Caminos de Hierro del Norte de España7. Para la realización de estas 
obras se estableció un plazo de seis años. Estas comenzaron en 1855, tan pron- 
to como se otorgó la licencia necesaria para ello, y a los pocos meses se 
entregaban ya para sil explotación los 9,2 Km. de recorrida entre Tarrasa 
y Sabadells. A pesar de las vicisitudes por las que pasaron todas las compa- 
ñías ferroviarias en esos años, las obras no se retrasaron apenas; y así, a 
primeros de agosto de 1861, se inauguró l a  estación de Zaragoza como pun- 
to final de la línea, que definitivamente abierta a! público el 26 de 
septiembre del mismo aíío9. Poco de~pués, el 2 de octubre, se ponía en ex- 
plotación la línea de Alsasua-Zaragoza, perteneciente también a la Compa- 
ñía del Norte. 
Algo más tardía fue la  llegada de la línea Madrid-Zaragoza. Este FF. CC.  
fue concedido en 1856 a la Compañia de Madrid-Zaragoza-Alicant~ ( M .  Z. A.), 
que ya explotaba las líneas de Madrid a Aranjuez y A lman~a '~ .  La línea com- 
7 Diclia conipañía quedó constituida el 29 de diciembre de 1858 por escritura pública 
ante el notario de Madrid D.  Vicente Blanco Bahamonde, recibiendo el título de Compa- 
iíia de los Camirtos de Hierro del Norte tle España, con fuerte participación extranjera. 
En 1855 había querido ya formarse, conlo filial de su central e n  París, la  Sociedad Ge- 
neral de Crédito Mobiliario Español, con un  cloble papel bancario y de empresa encarga- 
da de iniciar y fomentar el desarrollo de toda clase de industrias y negocios. Coiuo em- 
presa industrial se interesó por nunierosas empresas mineras, fabriles y ferroviarias; y en- 
tre ellai tiiiió parte en  los trabajos preparatorios para la  canalización del Ebro. A esta 
coiupd'?ía ie le concedió, por Real Orden del 31 dt diciembre de 1844, la línea Barcelona- 
Zaragoaa. En realidad, quien consiguió la concesión fue la empresa francesa, antes de 
constituirse la compañía en  España. 
Poateriorinente, el 3 de novieiilbre de 1852, se transfirió la  concesión a D. Alberto 
Unié? y otros, por Real Decreto, y se autorizó la formación de una empresa titulada : 
Ferrocarriles de Barcelona a Zaragoza. Por  la ley de 6 de jiilio de 1855 se confirmó esta 
concesión y su otorgamiento definitivo. Lna  Real Cédula del 30 de noviembre del mismo 
año, le otorgaba a la Coinpañía e l  privilegio exclusivo de construir y explotar la línea, 
de acuerdo con el pliego de condiciones. 
8 Según el primer proyecto la longitud total de la línea debía ser de 313 kilómetros 
y 313 metros; pero en 1859, tras algunas modificaciones, el proyecto se amplió a 367 ki- 
lóinetros, 830 metros. 
9 A partir de 1865 formó parte taiubién de la Compañia de  Ferrocarriles de  Zaragoza 
a Pamplona, por haberse firmado u n  contrato de fusión entre ella y la compañía de Bar- 
celona. Como consecuencia de la fusión, la Co~npañía de Ferrocarriles de Zaragoza a 
Paniplona se llamaría en adelante Compañia de  Zaragoza u Pamplona y Barcelona, y la 
explotación de su línea Zargoza-Alsasiia, pa,ó mediante convenio firmado e l  8 de mayo de 
1875 a la Compañia del Ferrocarril del Norte de España. 
10 En un principio fue la Compciñia rle Ferrocarri le~ de los Pirineos y el Mediterrá- 
iieo que pasó niá9 tarde a ser la Compañia de  Ferrocarriles <le Madrid-Zaragoza-Alicante, 
a u ~ o r i ~ a d a  definitivamente por Real I>ecreto del 26 de enero de 1857. 
Existía desde el 22 de dicieiiibre de 1856 y, iuás tarde, por Decreto del 27 de enero 
de 1899 ie fu4onó con la ContpaRía Tur~a~orscc-Barcelorza-Frar~cia. 
El 15 de enero de 1856 se publicó una ley por la quc el gobierno otorgaba a los Se- 
ñores Condé Morny, Chatelus, Gustave De la Haute y conde Leopoldo Le-Hon, miembros 
prendía una longitud de 341 Km., y se pensaba que podría entrar en servi- 
cio hacia 1863 o 1864; lo que suponía un plazo de ejecución de 7 u 8 años. 
Las obras se iniciaron muy pronto, pero se prolongaron por iiiá, tiempo que 
las de Barcelona-Lérida-Zaragoza, ya que hubo que realizar varias rectifica- 
ciones del proyecto inicial, debido a las dificultades del trazado en el tramo 
montañoso del Sisteina Ibérico. 
En Zaragoza, el terminal de la  línea coincidía con la de Zaragoza-Alsa- 
sua, por lo que las compañías interesadas hubieron de negociar la explota- 
ción en común del tramo coincidente, desde Casetas a Zaragoza". 
Además de las líneas que procedentes de Madrid, Barcelona y Alsasua 
confluían en Zaragoza, la ciudad contó desde muy pronto con otras líneas de 
menor alcance, pero de gran importancia para la  ciudad y la región, como 
fueron las de Utrillas y Cariñena. Si de las primeras se esperaba obtener am- 
plias ventajas desde el punto de v i ~ t a  de las con~unicaciones interregionales, 
éstas últimas debían servir fundanientalmente a los intereses lccales y pro- 
vinciales. El  EF. CC. de Utrillas be proyectó para iraniportar c l  carbón de 
las minas de la zona de Utrillas-Escatrón. El de Cariñena tenía que dar sa- 
lida a los productos agrícolas de la comarca de Cariñena, especialmente el 
vino. 
Ambas líneas de vía estrecha fueron promovidas por compafiías privadas. 
El FF. CC. de Utrillas fue erpiotado por la Con~pañia dc Eor Ferrocnrril~s 
Carboniferos de Aragón". La d e  Cariñena, que había entrado en funciona- 
miento el 10 de agosto de 1887, paeó a depender, desde abril de 1913, de la  
Compañia del FF. CC.  Central de Aragón. Al inaugurarse una nueva línea 
de la Compafiia Madrid-Zaragoza-Alicante, y en su representación a D. José de Salaman- 
ca, la concesión de la citada línea. En  el pliego de condiciones se estipulaba el material 
móvil que liabía de ser fijado para toda la línea y además el gobierno se comprometía 
a auxiliar a la empresa con una subvención de 240.000 reales por kilómetro. 
Los referidos concesionarios, por escritura otorgada el misino año, dieron participa- 
ción en la empresa a los señores Salainanca, Weisweiler y Bauer, apoderado de los seño- 
res Rothchieler Hnos. y a la Sociedad Española Mercantil e Industrial todos los cuales 
fueron oficialmente declarados concesionarios por Real Orden del 25 de julio de 1856. 
11 Diclia línea (Zaragoza-Pamplona) debía verificar su enipalme con la de Zaragoza- 
Madrid, de la Compañía Madrid-Zaragoza-Alicante, según el pliego de condiciones, e n  
"Las Casetas", pueblo situado a 13 kilóinetros de Zaragoza. Para poder explotar este tramo 
se firmó un  contrato entre ambas conipañías : Zaragoza-Pamplona y Madrid-Zaragoza-Ali- 
cante, y por el niisnio se solici~aha el estableciiniento de una estación provisional para la 
compañía Zaragoza-Pamplona en Zaragoza, edificándose junto a la de M. Z. A .  (Madrid- 
Zaragoza- Alicante). 
12 La e\iaci<ín de Utrillas o del Bajo kragón, en  Zarago~a,  le  fue concedida a D. León 
Cappa por real Orden del 10 de junio de 1859. Durante algún tiempo gozó de cierto re- 
nombre pue* al construirse la línea de los directos Zaragola-Barcelona, los primeros tre- 
nes entraban por dicha estación -en la  calle de Miguel Servet- liasta que se construyó 
el eiiipalme con la estación de M. Z. A. Más tarde pasó a la coii~pañía de los El'. CC. Car- 
honíferos de Aragón. 
Sin emhargo la línea Utrillas-Zaragoza se realizó más tarde. En  1901 obtuvo la con- 
cesión de dicha línea, la Sociedad de Minas y FF. CC. de Utrillas, inaugurada el 29 de 
septiemhre de 1904. 
de vía ancha -la de Cantinreal- propiedad de la inisma compañía, perdió 
toda su eficacia y dejó de funcionar, en 193313. 
La diferencia entre un tipo y otro de líneas no estriba únicamente en el 
interés del servicio que prestaban, sino también en algunos aspectos técni- 
cos como el ancho de vías. En  las línea5 de Utrillas y Cariñena el ancho de 
oía era menor que el de las líneas de gran recorrido, que se consideraba 
normal. Si este hecho en principio parecía banal, en la práctica obligó a la  
utilización de trenes especiales, e impidió efectuar la conexión de las líneas 
de oía estrecha con la red nacional. La consecuencia fue que su servicio que- 
dó muy liiiiitado, y no pudieron competir con el resto de líneas que llega- 
ban a la ciudad. 
Otro FF. CC. regional que ha gozado siempre del favor de las entidades 
culturale, y económicas de Aragón es el FF. CC. de Zaragoza a Francia por 
Canfranc. E1 proyecto inicial fue presentado en 1853 por la  Real Sociedad 
Económica de Amigos del País y de su construcción se encargó la Sociedad 
Anónima -4ragonesa para la Construcción del FF. CC. a Francia por Can- 
franc, que en 1892 pasó a depender de la  Conipañía del Norte14. 
Las líneas de Utrjllas y Cariñena pudieron haberse convertido, a poco 
que hubieran del favor de la Administración, en líneas de cercanías, 
que hubieran extendido el área de influencia de Zaragoza. Sin embargo, la 
- 
fuerte eiiiigración de las zonas rurales hacia la capital y l a  tendencia a la 
concentracióii demográfica en l a  inisma viciaron la  economicidad de ambos 
ferrocarriles en cuanto les faltó el transporte de mercancía. 
El FF. CC. de Caminreal a Zaragoza es la  última gran realización de la 
red ferroviaria zaragozana. Esta línea no era en realidad más que una de- 
rivación de la de Valencia a Calatayud, la cual, a su vez, constituía un tramo 
del inconcluso FF. CC. Santander-Mediterrríneo. En un principio perteneció 
a la Compañía del FF. CC. Central de Aragón, pero la  vida de la  Compa- 
ñía no fue demasiado larga, ya que fue absorbida en 1926 por la Compañía 
de los Caminos de Hierro de Norte de Españals. 
13 Brnsco I j ~ z o ,  J. : "El desaparecido ferrocarril de Cariñena". Publicaciones de  
"La Cadiera". CTV. Zaragoza, 1956. (pp. 9-10-11). La línea de Cariñena fue construida por 
la Socieclad Catalana General de  Crédito, en  tres años (desde el 10 de diciembre de 1884 
liasta fines de julio de 1887). Era una línea de 26 Km., cuya construcción obligó a reali- 
Lar importantes obras como e l  Puente de los Canales en  María y e l  que atraviesa e l  Ca- 
nal imperial por Casablanca. 
14. Memoria del Banco de Crédito de Zaragoza, 1892. Diclio banco respaldaba a la 
Sociedad tonsiructora que en 1892 y, antes de terminar la línea, cedió sus derechos a la 
(,oi~ipañía del horte. 
15 Diclia to~iipañía obtuvo la concesión de la línea Caminreal-Zaragoza por Real Or- 
den del Mini~ierio de Fomento del 22 de septiembre de 1927 despu6s de haberla gestio- 
nado durante \arios años. Este liecho fue de la iuayor trascendencia para la Compañía, 
pueyto que adeiiiá5 de unir Zaragoza y Valencia, establecía una línea directa entre Le- 
vante y el 4 . in~ibrico, y la comunicarión ron Francia por las fronteras de Irún y Can- 
f rani  medianle las otras líneas que salían de Zaragoza en aquella dirección. 
Para Iiarer irente a los gastos de construcrión de la nueva línea y de renovación y 
refuerzo de la \ ía  Valencia-Caminreal, la coinpañía se vio obligada en 1927 a emitir cua- 
renta inillone, de pesetas, que se denominaron Primera Hipoteca del Caminreal. 
Una de las cuestiones más debatidas en el trazado de la  línea Valencia- 
Zaragoza fue el lugar donde debía efectuarse el empalme en direccióri a Za- 
ragoza. El trazado del FF. CC. sensibilizó iiiucho a las coniarcas directa- 
mente afectadas, y muchos pueblos de la región preseiitaron propuestas so- 
licitando el paso del FF. CC., pues su proximidad era considerada muy he- 
neficiosa para ellas. Los emplazaniientos de Daroca y Caminreal sobresalían 
entre todos los que aspiraban a ser cabeza de línea, pero finalmente se eli- 
gió Caminreal (1931), que era el lugar aprobado por el Estado. Resuelto el 
problema del lugar de empaliiie, y los planteados por la necesidad de modi- 
ficar el proyecto inicial con motivo de la  construcciGn del pantano de Pan- 
crudo, obra de la Confederación Hidrogrúfica del Ebro, prosiguieron las obras, 
que quedaron prácticamente finalizadas en 193216. A lo largo de 1933 se fue 
poniendo en explotación la  línea, que cpedó abierta totalmente al público17. 
b) Los accesos por vía férrea a la ciudad 
El problema de los accesos a Zaragoza por FF. CC.  no delpendía tanto 
del trazado de los mismos, cuanto de sil proxiniidad al casco urbano. Había 
que buscar un lugar idóneo para construir las estaciones, de inanera que el 
acceso a las mismas fuera fácil, en un momento en que las ventajas elel 
FF. CC. se niedían por ponderaciones subjetivas cle índole acaiiiodaticio, y 
no por razones econóiiiicas refererites a los flujos (?e viajeros y mercancías. 
Las opiniones se debatían entre dos posturas opuestas; la de los que de- 
fendían que el FF. CC. debía penetrar en el interior de la ciudad, y la de 
quienes, por el contrario, consideraban que era mejor un emplazamiento 
algo alejado del casco urbano. Los primeros alegaban que la proximidad del 
FF. CC. evitaría desplazaiiiientos largos y, por lo tanto, ce co7:seguiría7 cuan- 
do menos, un ahorro de tiempo. Los segundos +e fijaban rnás en los aspectos 
16 El Estado concedió un  plazo hasta e l  31 cle marzo de  1950, para modificar e l  pio- 
yecto ya aprobado, con motivo de la construcción del pantano de Pancrudo. Con ello se 
retrasaron las obras y la Compañía recibió una subvención de 6.434.751,68 pesetas en  22 
de dicienlbre de 1930. Con la apertura cle esta línea, la coiiipañía expiotaba una red de 
420 Kin. de longitiid, perfectaniente equipada, que por ju interesante trazado y especial- 
mente por constituir la unión con Francia, se preveía Iiahía de Senerar rápidamente un  
tráfico niuy importante, por lo que podía esperarse para la compañía una vida con salud 
económica garantizada. 
17 Los fines que pretendían conseguirse pueden resumirse en  los siguientes puntos : 
l.J Poner en coriluniraci6n las ciudades de Zaragoza y Valencia, con las ronsiguien- 
tes ventajas para aiilbas. 
2:) Transportar todos los productos de la zona levaniina, espec.ialmente los agrios, a 
países continentales europeos, por las fronteras de Canfranc e Prún-Hendaya res- 
peciii-aicente, econoinizándose un recorrido de unos rien Iril&:iietros, ya que se trans- 
portaban vía Calatayud. 
3.0 Transportar todos los produrtos de (Iariñena y coiril~inar direclanlente con las es- 
taciones de Zaragoza-Sepulcro y Zaragoza-Arrabal* sin necesidad de efectuar trans- 
bordos de mercancías, como se Iraria anteriormente con la vía estreclra de Ca. 
riñena. 
4 . O  Secundariauiente revalorizar la econonzía de las coniarcas atravesadas y reducir el 
coste de transporte. 
negativos del FF. CC., tales como los ruidos, huinos y molestias en general 
que ocasionaba. Había que añadir además la opinión de los afectados, que 
se oponían con frecuencia al cambio de uso del suelo, según se deduce del es- 
tudio de los libros de Actas del Ayuntamiento. La solución adoptada fue la 
intermedia. Las estaciones se edificaron en puntos que se encontraban sufi- 
cientemente cerca del casco urbano para facilitar el acceso a las mismas, y su- 
ficientemente lejos para evitar algunas de sus molestias, lo  cual no quiere de- 
cir que la posterior evolución de la ciudad n o  haya termicado por absorber 
las estaciones y sus vías, incluyéndolas dentro del conjunto urbano. Son dos 
pues los elementos ferroviarios que han contribuido a modelar el espacio ur- 
bano de Zaragoza: las líneas de acceso a la ciudad, y las propias estaciones. 
El  emplazamiento de Zaragoza, flanqueado por el río Ebro en su fren- 
te Norte, planteaba algunos problemas técnicos a la hora de elegir los asen- 
tamiento~ más adecuadoc para las estaciones. Las líneas que accedían a la 
ciudad por el Norte llegaban hasta el río, quedando cortada la comunicación 
con la orilla derecha, hasta que en 1870 se construyó el enlace de la química. 
La línea procedente de Barcelona -vía Lérida- a la que se sumaron 
más tarde la de Huesca, desde 1875, y la  de Canfranc, desde 1928, sigue el 
curso del Bajo Gállego, corriendo ?obre la  terraza media del mismo hasta 
S Km. antes de término. Desde este punto, en el actual barrio del Cascajo, 
hasta el  emplazamiento de la estación del Norte. las líneas tienen que salvar 
un desnivel de casi 40 inetros, lo cual ha obligado a la  adopción de solucio- 
nes técnicas que en cierto modo hipotecaban el futuro del ensanche urbano 
al otro lado del río. La estación del Norte se encontraba a tan escaso nivel 
sobre el  río, que con frecuencia la  alcanzaban las grandes avenidas. Las aguas 
penetraban en la estación por el túnel crue se abrió en el extremo Norte del 
puente de piedra, para dar paso al tendido del ramal de erilace con la  Quí- 
mica. En cambio, las líneas del directo a Barcelona y, más tarde, la  de Ca- 
minreal, bordeaban la  ciudad por el Sur, lo cual ha constituido desde eii- 
tonces uno de los mayores inconvenientes para la expansión del casco urba- 
no de Zaragoza. En esta parte meridional de la ciudad, la  terraza media del 
río avanza muy hacia el Norte, de inanera que se produce un fuerte desnivel 
que en su inoinento constituyó un serio obstáculo para el FF. CC. Las úni- 
cas soluciones técnicas para salvar dicho obstáculo eran, o bien hacer un 
corte transversal en la  terraza -roliición acloptada en las líneas M. Z.A.- 
o remontar el fuerte talud de la  iiiisnia por un plano inclinado que fue la 
solución que se eligió para la  línea del FF. CC. Central de Aragón. 
La línea de Alsasua llegaba por el NW. y terminaba, al priiicipio, junto 
a la estación de Campo Sepulcro, de la compañía M. Z. A. El tramo final de 
dicha línea desde Casetas coincidía, pues, con el de la  línea procedente de 
Madrid, y discurría ?obre la terraza baja del Ebro. Pero la  estación se en- 
contraba en la terraza iiiedia, por lo que había que salvar la transición en- 
tre ambas terrazas por medio de un plano de 15 a 20 metros de desnivel. 
Las primitivas estaciones de Alsasua y de Madrid terminaban en el talud 
que separaba la segunda y la tercera terraza del Ebro. Cuando años después 
hubo que prolongar la línea hacia el Este, la solución técnica consistió en 
abrir una ancha zanja, evitando así el construir una fverre ranipa que ha- 
bría dificultado la  circulación. La zanja abierta para tal fin -la caja del 
tren- daría lugar después de su cubrimiento a una vía urbana de circula- 
ción rápida. 
La línea de Valencia tenía un trazado paralelo al del antiguo FF. CC. de 
Cariñena, pero algunos kilómetros antes de llegar a la ciudad se separaba de 
aquél para rodearla por el SW., efectuando un giro de casi 90" para ganar 
su terminal, situado en un punto cercano a la línea cle Madrid. Esta circuns- 
tancia y el trazado común de las líneas del Norte y M. Z. A. facilitaba los 
enlaces entre Levante, Vascongaclas y Madrid a través de Zaragoza. 
El FF. CC. de vía estrecha de Cariñena llegaba a Zaragoza por el Sur, 
atravesaba el canal Imperial de Aragón en las inmediaciones de las esclusas 
de Casablanca y seguía hacia ti1 terminal con un recorrido casi paralelo a 
la antigua carretera de Valencia. De este trayecto no queda nada, salvo un 
tramo de calle en Casablanca -Calle de la Vía- y lo que hoy es Calle de 
la  Duquesa de Villahermosa y parte de la Calle de Santander, ya en terre- 
nos de la estación. La estación del FF. CC. de Cariñena se encontraba en las 
proximidades de la estación de Madrid, pero sobre la tercera terraza; es de- 
cir, a unos 8 metros por enciiiia del tendido de aquélla. Por eso, cuando se 
preterición enlazar el FF. CC. de Caminreal con la línea de Madrid, fue ne- 
cesario hacer un trazado que, dando un gran rodeo, salvara el desnivel exis- 
tente. 
Finalmente, la  línea de Utrillas penetraba por el SE. con un trazado pa- 
ralelo a la  actual calle de Miguel Servet, y tenia su terminal en terrenos uti- 
lizados hay, en parte, como eocheras de la  sociedad Tranvías de Zaragoza. 
Las estaciones ocupaban en el momento de su construcción áreas extre- 
mas de la ciudad. El  Arrabal, donde se asentaba la estación de la línea de 
Barcelona por Lérida, se hallaba muy poco poblado y la disponibilidad de 
terreno justificó la realización de una obra de tal envergadura, evitando en 
aquel entonces todo problema de ~ongestión'~. Durante mucho tiempo fue la  
estación más importante de Zaragoza, sobre todo cuando a partir de 1870 
se le  añadió el tráfico de la compañía de Zaragoza-Pamplona-Barcelona que 
inicialmente se dirigía a la estación provisional de dicha compañía junto a 
la de M. Z. A. 
La estación de M. Z. A. o de Campo Sepulcro fue la segunda estación de 
viajeros de Zaragoza. Se encontraba relativamente próxima al casco urba- 
no, sobre unos terrenos situados a extramuros de la muralla del siglo XIX, 
pero al pie de la misma. Parece que dichos terrenos pertenecieron a la Or- 
18 La estación fue dotada de los servicios propios de una estación de su clase, según 
la mentalidad de la época, tales como fonda-café, salas de espera y oficinas de facturación 
de equipajes. Además se situaron convenientetnente siete vías servidas por carrotravers, 
capaces de contener cincuenta carruajes de los que momentáneamente estuviesen fuera de 
srrvicio. Ya en nuestro siglo, Iiacia 1914, en  su proximidad y en  dirección a Barcelona se 
conqtruyó una estación de clasificación de vagones, que afectaba exclusivamente al tráfico 
de mercancías y quedaba al margen de la estación de viajeros. 

den Militar del Santo Sepulcro, y de ahí el nombre de Campo Sepulcro con 
que se conocía en la ciudad a dichos terrenos, que luego dieron nombre a la 
futura estación de Madrid. Muy próxima a esta estación se encontraba la 
provisional del FF. CC. de Alsasua. 
La estación de Caminreal se halla situada mucho más lejos del viejo cas- 
co urbano, pero cuando se construyó -en los años treinta-, la ciudad ha- 
bía saltado ya los antiguos recintos iniirados, y la lejanía de la estación que- 
daba compensada con su proximidad a los ensanches, comcj el del Barrio de 
las Delicias, cuyo nombre sirvió también para denominar durante algún tiem- 
po a la estación. Por otra parte, el emplazamiento de la estación era el úni- 
co que permitía los enlaces con las restantes líneas de largo recorrido, y su 
emplazamiento en el espacio dejado por un gran meandro del Ebro tenía la 
ventaja de permitir futuras ampliaciones en caso necesarioI9. 
c) Los enlaces ferroviarios 
La competencia que en el inoniento de la llegada del FF. CC. a Zarago- 
za existía entre las compañías concesionarias dio origen -como en todas las 
grandes ciudades- a una red ferroviaria inconexa. Pero muy pronto se vio 
que el FF. CC. no sería rentable si rio aprovechaba al máximo su capacidad 
de transporte a larga distancia sin trabbordos intermedios. Por ello Zarago- 
za intentó dar solución adecuada al problema de los enlaces, el cual no ha  
sido resuelto hasta nuestros días, y aíln así, la solución técnica arbitrada no 
parece en modo alguno definitiva, coiiio se verá a continuación. 
Las circunstancias que rodearon la concesión de las líneas de FF. CC. en 
nuestro país hicieron que la red naciera desarticulada, con todos los incon- 
venientes que ello suponía, especialmente en Zaragoza, que desde el princi- 
pio se manifestó como un gran nudo ferroviario, pero con el inconveniente 
de tener al río como divisoria entre las líneas que llegaban desde Barcelona 
y Madrid hasta que se construyó el  directo. Había pues una solución de con- 
tinuidad entre las diferentes líneas, por lo que los viajeros y mercancías en 
tránsito debían efectuar incómodos trasbordas que encarecían el transporte 
y alargaban el viaje. La más perjudicada era la Compañía del Norte, que 
veía interrumpidas sus líneas por el río Ebro. A fin de evitar estos inconve- 
nientes se presentaron diversos proyectos para la  construcción de un ramal 
de enlace que atravesase el río. La CompaÍíía del FF. CC. de Zarapoza-Pam- 
plona-Barcelona -integrada después en la compañía del Norte- presentó 
19 La estación de Zaragoza, coiiño todas las de la línea, pregonan en  cuanto a su es- 
tilo la auslera escuela arquitectónica aragonesa, desapareciendo la clásica estación standard. 
Enclavada en la carretera de Logroño, a la salida de la ciudad, la estación tiene unas di- 
mensiones aproximadas de 130 iiietros de longitud por 20 metros de fondo. Consta de dos 
plantas : la inferior para servicios de la estación propiamente dicha; la superior para vi- 
viendas de funcionarios, hoy en parte ocupadas por oficinas. También tiene construidos 
inuelles de gran velocidad, con una longitud de 80 metros y 10 metros de anchura, así 
corno otros de pequeña velocidad, de las iiiismas dimensiones. 
En la iiiisma estación se levantó un depósito de máquinas que servía a todas las es- 
taciones. 
un proyecto para realizar a su costa los enlaces ferroviarios entre ambas ori- 
llas del río, incluido el puente, que fue aprobado por Real Orden del 6 de 
diciembre de 1866*'. De este modo se hizo un ramal de enlace que cruzaba el 
río por un punto próximo a la  antigua puerta de Sancho y que más tarde 
seria conocido como Paso de la Quimica, que no era más que un ramal fe- 
rroviario que cruzaba por delante de la Industrial Química, instalada en 
1898. El  ramal bordeaba la arboleda de A/Eacanaz y penetraba en la  estación 
del Arrabal por el extrenlo Norte del puente de piedra. Se inauguró a co- 
mienzos de 1870, y fue considerado entonces de gran importancia, puesto 
que evitaba los trasbordos de una estaci6n a otra, y permitía ciertas econo- 
mías en las tarifas de transporte, que si ,lo eran muy significativas, se airea- 
ron mucho para justificar la obra. Una Iez construido el enlace se estable- 
cieron comunicaciones directas entre Madrid-Barcelona y Barcelona-Alsasua, 
cruzando ambas por Zaragoza. 
A pesar de todo, la utilización del puente se kio muy pronto tlificultada. 
Un año después de su inauguración, una riada debilitó los cimientos del 
mismo, e inundó las vías y los barrio3 contiguos, por lo que hubo que re- 
forzarlo, e ircluso elevar su nivel sobre el ríoz1. 
Años más tarde, se terminó la prolorigación de la línea Madrid-Zarago- 
za-Barcelona, por Caspe, inaugurada el 9 de julio de 1884. La primitira ter- 
minal de esta línea se encontraba en las proximidades de la estación de Utri- 
llas, si bien dicho emplazamiento era provisional. En efecto; esta línea de- 
bía empalmar con la de Madrid en la estación de Campo Sepulcro. Con este 
fin se construbó un enlace entre Miraflores u n  término de la huerta zara- 
gozana- y la  estación de Campo Sepulcro, abriendo en la terraza media una 
zanja que rodeaba la ciudad por el  Sur, y permitía a la línea de los direc- 
tos llegar hasta su estación definitiva. Con el tiempo, aquella zanja habría 
de ocasionar problemas urbanísticos graves, al cortar de lleno la expansión 
del plano urbano, obligando a la  adopción de soluciones técnicas y urbanís- 
ticas muy costosas y de difícil realizacióii, que no pudlercin llevarse a cabo 
hasta mucho más tarde, -1958-- en qLe se cubrió. 
Si ambos ramales de enlace -el de la Química y el de Miraflores- han 
planteado problemas urbanísticos gra%e;, su evolución lia sido distinta en 
cada caso. El  ramal de Miraflores sigue siendo de gran interés y está en 
plena explot'ción; pero el de la  Qiiíniica ha sido abandonado debido a las 
deficiencias témicas de su estructura, a *u insiificiencia para canalizar el in- 
20 La aprobación del ramal de unión indica que éste debía ir a empalmar con la 1í- 
nea de Lérida, atravesando el Ebro antes del Arrabal. Pero además e l  gobierno estaba 
facultado para construir otros ramales y cruzar e l  Ebro donde los intereses generales o 
locales del país lo reclamasen, sin que la compañía Zaragoza-Pamplona-Barcelona pudiese 
exigir indemnización alguna. 
21 En las Juntas de la Compañía del 15 de novieinbre de 1873, 14 de junio de 1874 
y 12 de junio de 1876, qe da cuenta de los gastos referentes a este enlace ferroviario de 
Zaragoza, considerindose muy elevados, pero sin que ello fuese un obstáculo porque se 
pensaba que la iiiejora compensaba anipliameuce de aquéllos. Se gastaron en 1873: 6.280.150,18 
reales-vellón; en 1874 : 6.284.478,78 y por último en 1876 se gastaron 8.469.256,32 rea- 
les-vellón. 
tenso tráfico entre ambas orillas, y por los problerrias de orden urbanístico 
originados por su trazado, puesto que cortaba una de las grandes avenidas 
de acceso a la  ciudad por el Norte -la a ~ e n i d a  de los Pirineos, a la salida 
del puente de Santiago-, y limitaba la expansión urbana por aquel lado 
del río. Esta situación aconsejó a l a  Renfe estudiar la posibilidad de la subs- 
titución del misnio, y para ello se redactó uai Plan Generai de  Enlaces Fe- 
rroviarios, que constaba de tres obras principales: el enlace de las estacio- 
nes d e  Arrabal y Miraflores; la supresibn del Paso de la Química, y la  cert- 
tralización de los servicios ferroviarios en. una sola estación. 
El enlace de las estaciones Miraflores-Arrabal exigía la construcción de 
un gran puente sobre el Ebro, que sería emplazado aguas abajo de la ciudad, 
muy próximo a la desembocadura del Gállego, a la  altura de la  llaniada Torre 
Montoya. Comenzadas las obras en abril de 1966, finalizaron en 1970". E l  
ramal encauzaba toda la circulación ferroviaria hacia la estación de Campo 
Sepulcro, liberando de servidumbres viarias a la margen izquierda del Ebro, 
que quedaba así disponible para la  futura expansión urbana de Zaragoza al  
otro lado del río, tal como preconizaba el Plan Larrodera. De este modo la  
vieja estación de Madrid -remozada- acabaría concentrando los servicios 
prestados por las de Sepulcro, Delicias y Arrabal. 
La centralización de servicios ferroviarios en una sola estación, y la po- 
sibilidad de atravesar el  río por el ramal de Miraflores, ha  permitido la  su- 
presión de varios pasos a nivel que obstaculizaban la realización del vasto y 
complejo programa de mejoras proyectado por el Ayuntamiento en los sec- 
tores de la  Química y del Arrabal, con lo cual la ciudad ha conseguido rom- 
per el cinturón de hierro que bordeaba los márgenes del río en las proxi- 
midades del casco antiguo, siendo ya posible la integración del Ebro como 
elemento urbano de la  ciudad. 
2. LA INCIDENCIA DEL FF. CC. EN LA MORFOLOG~A URBANA DE Z-~RAGOZA 
La supresión del viejo ramal de enlace de la Química ha  supuesto una 
indudable mejora en la fisonomía urbana de Zaragoza, lo misiiio que el cu- 
brimiento del enlace de la línea M. Z. A. Pero ambas mejoras no son más 
que soluciones parciales a un problema que tiene su origen en las concep- 
ciones que impulsaron la construcción de ferrocarriles en el siglo pasado. 
La eficacia del FF. CC. como medio de transporte, en lo que se refiere a 
las ciudades, descansa en un hecho fundamental : la accecibilidad. Esta ac- 
cesibilidad tiene siempre un doble sentido. De una parte, el FF. CC. iiece- 
sita acercarse a la ciudad, y la ciudad necesita tener el FF. C C .  cerca. El  pri- 
mer aspecto plantea problemas técnicos que siempre tienen solución, cual- 
2 2  La obra se adjudicó en 20 de noviembre de 1965 a la Empresa Dragados y Cons- 
trucciones, S. A. ,  con un presupuesto de 186 millones de pesetas. Se trata de un puente 
de 200 metros de longitud. Desde la carretera de Cataluña puede apreciarse e l  inmenso 
terraplén y los arcos que constituyen, desde el punto de vista arquitectónico, un alarde 
de ingeniería de la Empresa constructora. 
quiera que sea el coste; pelo e3 la ciudad la que tiene que pagar ese coste, 
casi siempre hipotecando algunas ventajas de ru emplazamiento. 
Sin entrar en más detalles acerca de la accesibilidad mutua entre el 
FF. CC. y la ciudad, lo cierto ei  que las estaciones y el propio FF. CC. se 
convierten, muy a i~ieiludo, en auténticos cinturones de hierro -este fue el 
caso de Zaragoza- que dificultan el crecimiento espacial de la ciudad. Por 
olra parte, la proximidad del EF. CC. o de la estarión crea espacios urba- 
nos de fnncioiialidad concreta (carga y descarga, depósitos de mercancías, 
vías de acce'o, etc.) que juegan kn papel diverso en cada caso, y configuran 
la  fi~onomía urbana. No es raro que las propias ordenanzas n~unicipales con- 
templen el espacio influido por las funciones propias del FF. CC. de mane- 
ra distinta a como contemplan los e,pasios no afectados por aquellas funcio- 
nes. Toda ciudad es, en definitiva, e-nacio ordenado, y la organización del 
espacio se hace de acuerdo con el uso que se le da. De ahí la imposibilidad 
de unificar los criterios para la organización del espacio urbano. 
El FF. CC. y las estaciones han sido hasta hoy un factor de primer orden 
en la modelación de los ensanches urbanos, mediante dos tipos de influen- 
cias. En un primer momento, las estaciones atraen población e industrias a 
sus proxiiiiidades, las fijan y crean servicios adecuados a !as necesidades del 
transporte de niercancías y viajeros. En un segundo momento, las estacio- 
nes y el propio FF. CC. actúan como elementos disgregadaes de la  unidad 
urbana, debido a que los entornos ferroviarios adquieren muy pronto una 
amplia caracterización funcional y ven disminuido de manera palpable su 
grado de confort urbano. Hay por lo tanto dos aspectos que es necesario con- 
siderar al hablar de la incidencia del FF. CC. en la rnorfología urbana: la 
formación de barrios en torno a las estaciones con funcionalidad específica 
ligada al FF. CC.; y las soluciones que en cada caso se adoptan para salvar 
la  desintegración citada y la  carencia de confort. 
Coino ya ha quedado expuesto, Zaragoza ha contado sucesivan~ente, de - 
de la llegada del FF. CC. en 1861, con seis enclaves ferroviarios. De ellos, 
tres han sido -y en algún aspecto todavía lo son- grandes estaciones: la 
del Norte (o Arrabal), la de Madrid (actualmente del Portillo) y la de Ca- 
in;nreal-Almozara (o de Delicias); dos, han sido estaciones roinarcales: la 
de Cariñena (totalmente desaparecida), la de Utrillaq, que triilhién ha deja- 
do de funcionar conio tal, y un sexto y último e n r l a ~ e  conetituido por el 
apeadero de la Química. 
De todos estos encla\eJ ferroviarios, únicamente el de Delicias -La Al- 
mozara no ha condicionado todabía de urra forma directa el ensanche de la 
ciudad. Los re,tantes han sido factores fundamentales en la configuración 
del moderno plano urbano de Zaragoza. Pero la influencia in(1iscuiible de 
las estaciones se ha manifestado cle forrna diferenite ~ e g ú n  el status jurídico 
'le las entidades propietarias de los ferrocarriles. Las antiguas líneas y esia- 
ciones de Cariííena y de Utrillas pertenecían a coinpaiíías pritarlaa, y esa priva- 
tización se tradujo en la  dispoiiibiliclad por parte de aqu6llas de grandes ex- 
tensiones de suelo de propiedad p r i ~ a d a ,  una \ez que aqi~ellos ferrocarriles 
dejaron de funcionar. La enajenación de ese suelo sirí io de base para la 
reposición de los activos de las empresas, que arraatrabail de-de años atrás 
fuertes descapitalizaciones, como resultaclo de la escasa rentabilidad de di- 
chos ferrocarrile.. En cambio, las estaciones del Arrabal y del Portillo, en 
cuanto enclaies de propiedad pública a través (le REXFE, no ee han .;i to 
afectadas por prácticas especulativas en el misino grado que las otraa. y 
además los espacios disponibles al reniodelaree los servicios re han tratac.0 
en los planes de orderiación como suelo (le uso público, en la iiiás aixplia 
acepción del término. Por otra parte, las primititas industrias inbtaladas en 
la zona de influencia de las estacioned, han visto reducida, poco a poco, su 
capacidad fabril y funcional por las pre iories del Fecindario g. Eor las lirni- 
taciones de los planes de ordenación. De ahí que hayan sido inuy riuinero- 
sos los traslados de industrias situadas en laa proximidades <e  los enclaves 
ferroviarios, y que se haya conseguido abundante suelo libre ea  las proximi- 
dades de las estaciones. Todo ello ha dado lugar a amplias operaciones es- 
peculativas, especialmente en torno a la estación de Campo Sepulcro que 
era la  más próxima al centro. Cuando el FF. CC. y las estaciones han desa- 
parecido, proporcionan suelo público o p r i ~  ado, que polariza la localiza- 
ción de funciones urbaxas de naturaleza iniiy distinta. Cuando se trata i e  
suelo público, es frecuente que e l  mismo se destine a viales y zonas de e?- 
parciiniento; cuando se trata de suelo privado, la pritatizacióai acarrea frc- 
cuentemente accione3 especulativas, atrayendo fiinclones residenciales. Va- 
mos pues a examinar bre~emente  las repercusions que en la evolución del 
plano de Zaragoza han tenido el FF. CC. y las estaciones. 
a) El entorno de las citaciones: los barrios 
Las dos eataciones desaparecidas eoil la de Cariñena y la de Utrillas. E l  
ferrocarril de Cariñena funcionó por última Fez el 28 de febrero de 1933, y 
poco después se desmontó el tendido. Sin embargo, los terrenos de la esta- 
ción y los de acce-o de la  línea estuvieron disponibles hasta 1345. 
El FF. CC. de Cariñena se construyó en el último tercio del ~ i g l o  X~X, 
veinticinco año; después d e  que llegara la primera locomot~ra a la ciudad, 
siendo inaugurado el 10 de agosto de 1887. En aquellos momentos suponía 
un gran logro para toda la comarca de Cariñena y nada hacía pensar que 
no llegaría a cumplir ni siquiera cincuenta años de vida. Cuando tan sólo 
habían pasado nueve años desde su inauguración, ya se hablaba de la 1í- 
nea de Caminreal que acabaría finalniente con sus días en 19S323. 
En el moriiento de su desaparición el FF .  CC. de Cariñena ~ene t r aba  eii 
la ciudad por un espacio abierto que yuedaba entre el todavía incipiente ba- 
rrio de las Delicias, al NW. ; el Terininillo, al SW., y la antigua carretera 
de Valencia al SE. La estación constituía un fondo de saco r i n  salida, y do- 
riiinaba, desde una altura de 8 metros en talud, la línea de Zaragoza a Bar- 
celona por Caspe. En  1940, el área que habían ocupado las instalaciones de 
la estación estaba sin urbanizar, pero para entonces se hahía creado ya un 
23 BLASCO IJAZO, J. : Op. cit. ,  pág. 13. 
- 99 - 

eje urbano a lo largo de la carretera de Valencia, a partir de la cual iban 
surgiendo calles transversales que apuntaban hacia los terrenos de la aiiti- 
gua estación. Comenzó así la formación de una barriada cuyas calles ostenta- 
ban nombres que recordaban a capitales de provincia (Avila, Toledo, Sala- 
manca, Burgos, Lérida, Santander, etc.). Esto hizo que durante algún tiein- 
po, aunque de forma peyorativa, se hablase en Zaragoza del barrio de Sa- 
lamanca, por analogía con su honiónimo de Madrid. Sin embargo, ni por 
el trazado, n i  por la fisonomía de los edificios, n i  por los grupos sociales a 
los que iba destinado, podía compararse el barrio zaragozano con aquél. 
Este barrio representa el primer ensanche de Zaragoza después de la 
guerra civil. Durante la  crisis económica de los años veinte se habían cons- 
truido casas baratas junto a la caja del FF. CC. a Barcelona, al otro lado 
de la misina, eii lo que luego sería zona de influencia de la actual avenida 
de Fernando el Católico. Sor  otra parte, entre el barrio de las Delicias y la 
vieja carretera de Valencia, lindando con el trazado del FF. CC. de Cariñe- 
na, habia -en el Terininillo- una ciudad jardín, que de alguna manera 
reproducía su homónima de Madrid. Pero todas estas areas residenciales 
quedaban muy alejadas de este sector, cuyo eje viario lo constituía, como 
se ha dicho, la carretera de Valencia. Al Este cfe dicha carretera se extendía 
el barrio del Carmen, -un barrio de parcelas distribuidas un tanto anár- 
quicamente entre espacios cultivados-- mientras que hacia el oeste las ca- 
lles del barrio de Salamanca venían a parar a los descampados de la esta- 
ción, por lo cual dichos terrenos tenían rnuy escaso valor urbano. Su reva- 
lorización se produjo mucho más tarde -en los años sesenta- cuando se 
urbanizó la zona comprendida entre el barrio de Delicias y la línea del 
FF. CC. de M. Z. A., al desaparecer los talleres de Carde y Escoriaza. De 
esta forma se pudo trazar un eje viario de primera categoría -la actual 
calle de Santander- entre la zona de confluencia de aquellos barrios y la 
vieja estación de Cariñena. 
La estación de Cariñena se encontraba bastante adentrada en la  ciudad y 
rodeada de barriadas consolidadas, por lo que la demanda de suelo fue muy 
rápida en la zona. Pero salvo el tramo viario de la actual Calle de Santan- 
der, el FF. CC. de Cariñena no ha tenido ninguna influencia en el trazado 
del callejero urbano de la barriada. 
El  suelo privado de la antigua estacibn, tal \ez por haberse realizado 
muy pronto, no fue afectado por operaciones especulativas como las de las 
décadas siguientes. La prueba está en que la niayoría de las viviendas de lo 
que hemos convenido en llamar barrio de Salamanca eran de alquiler. En 
ca~iibio, sobre el suelo industrial que dejó libre el traslad<> de los antiguos 
talleres de Escoriaza v e i n t e  años más t a r d e  se construyeron viviendas en 
momentos de una gran demanda y con escasez de oferta eil una zona de la 
ciudad que se habia acercado al centro urbano como consecuencia del en- 
sanche del plano en aquella dirección. 
Algo semejante ha sucedido con los terrenos de la antigua estación de 
Utrillas, desainortizados e r i  los años sesenta, pero por razoalei diferentes. A l  
no haber crecido la ciudad en ac~uella dirección las \i\iendas construidas han 

tenido una demanda limitada casi exclusi\amen:e a la obir .: de 
las áreas industriales próximas, y tcdavía hoy -1978- quedzn amplias ex- 
tensiones de suelo expectante. Este suelo se sunia a áreas vacías muy exten- 
sas, próximas a la estación, por lo crue la misma concurrencia de suelo di.- 
ponible hace que de momento tengan escaso valor compet:ti~o. Mientras el 
área de la estación de Cariñena dio origen a urbanizaciones cada vez más 
costosas, a medida que aumentaba la demanda de  ~iviendas;  la de Utrillas 
no ~ u d o  dedicaree más crue a viviendas populares y a suelo eei~iirrústico e.i 
espera de las plusvalías urbanas. 
La urbanización del suelo ocupado por el FF. CC. de Cariñena incidía 
sobre un área afectada a su vez por la influencia de la estación de Campo 
Sepulcro y el FF. CC. de M. Z. A.  sobre todo en el triángulo formado por 
el paseo de María Agustín, la calle ClavE. y el primer tramo de la carretera 
de Valencia. La primitiva estación de M,  Z. A. se encontraba muy cerca del 
paseo de María Agustín, yue tenía a ser 1;s vía límite de la zona urbana. La 
compañía de M. Z. A. parece que t u ~ o  .-nciÓn cobre una gran extensión de 
terreno, que comprendía buena parte <'e la superficie cLoponible entre el 
paseo de María Agustín, y la  actual Avda. de C l a ~ é ,  aparte de la ocupada 
por las instalaciones del propio FF. CC. Tan aaiiplias extensiones de terre- 
no pertenecían al ejército, y estahan c'estiriadas a la constriicción de una 
gran estación terminal, que no lleoó a materializarse. La parte más próxima 
a la estación de Campo Sepulcro ee coi~virtió en suelo preferente, que era 
suelo urbano dejtinado a usos restringidos. Sobre ellos se ronstruyeron vi- 
viendas militares, unas escuelas -que en su época fueron niodélicas- y 
mucho más tarde un cuartel. En cambio, en la zona már próxima a la ca- 
rretera de Valencia se forinó un amplio barrio cuyo desarrollo fue guiado 
por dos viejos caminos: l a  misma carretera de Valencia, y otro que. con 
las sinuosidades propias de un camino carretero, dio origen a la actual calle 
de Madre Sacramento, que muy pronto se con~rirtió en el camino natural 
hacia l a  estación. Este barrio, que en altzún momento se denominó de la  
estación, -lo mismo que el que se forrnó innto a la estación del Arrabal- 
revistió al principio los caracteres propias de 103 barrios ferroviarios. Los 
ejes fundamentales eran, como se ha dicho, las actiiales calles cle Matlre Sa- 
cramento y la carretera de Valencia q u e  desempeñaban -especialmente la 
primera- funciones relacionadas con el FF. CC. Entre ainhos viales había 
una zona de muy escaso valor urbano con usos tan dispares, como los iri- 
dustriales, de almacenamiento y agrícolas. 
Los barrios de Hernán Cortés, del Carmen, Salanianca y Cariííena iue- 
ron los primeros ensanches urbanos por e1 Oeste, a partir 2- lo< años vein- 
te. Pero se produjo una selección natural en la  calificació;~ de las calles, 
puerto que únicamente se valoraban las que lenían a parar a alguno &e los 
puentes que cruzaban la caja del tren, convertidas en ejes viarios fiinidaiiien- 
tales, mientras que las zonas intermedias perdían rápidamente valor urbanís- 
tic0 y quedaban abandonadas y desvalorizadas, produciéildos~ paros urbanos 
cuya situación no ha ~ i ( l o  posible mejorar hasta hoy. 
En la orilla izquierda del Ebro, la influencia urbanizadora del FF. CC., 

ha tenido también manifestaciones de muy diferente signo. De un lado, has- 
ta finales del siglo XIX, el FF. CC. favoreció en gran medid3 cl desarrollo 
del poblamiento en el Arrabal. E l  llamado Barrio de la Estación, y inás 
tarde Barrio de Jesús, se urbanizó con la finalidad de residenciar al perso- 
nal ferroviario y satisfacer las necesidades de los viajeros en tránsito. Sin 
embargo, a largo plazo, la influencia urbanizadora de este FF. CC. ha sido 
muy negativa. A l  no hab3rse previsto con suficiente antelación una solu- 
ción urbana para los enlaces ferroviarios entre ambas orillas (le1 Ebro, se 
creó un cinturón de hierro a lo largo del río uue ha cortado hasta nuestros 
días el desarrollo urbano por el sector NW. de la ciudad, lo cual destaca de 
forma muy marcada en el plano de la misma. 
Los enlaces ferroviarios entre ambas orillas han sido en parte los respon- 
sables de que el río no se haya i--tegrado en el entorno urbano de Zarago- 
za. Las soluciones técnica3 adoytaclas muy recientenlente para salvar los in- 
convenientes de estos enlaces han contemplado sobre tcdo la : roblemática 
específica del FF. CC. y eolaraiente de una inanera accide:~tal. la que afec- 
taba al espacio urbano. Pcr  e o, cuando recieil+emeiite se con~:ruyó un se- 
gundo ramal de enlace entre ainbas márgenes <el río -el de Arrabal-Mira- 
flores-, lo lógico hubiera sido construirlo elevado para evitar I n  asfixia que 
provocaría el trazado del FF. CC. a nivel del suelo a partir del puente so- 
bre el Ebro, y que se convirtiera en un nuevo cinturjn de hierro, impidien- 
do o dificultando las conii,riicae;c res a ainbos lados de la ~ í a .  Sin eiilbargo 
esto no se ha conseguido nnás que en parte, -en e1 cruci con la Avda. de Ca- 
taluña-, y subsiste el enorme obstáculo de un FF. CC. elevado tan sólo unos 
pocoi metros sobre el suelo, que a no tardar será uno de los mayores incon- 
venientes para el ensanche de la ciudad aguas a b a j ~  del puente de hierro. 
Aunque de moniento no se han planteado problemas de puso a nivel cte las 
vías de circulación peatonal y de vehículos, la rapidez con q ~ - c  avanza el 
ensanche en aquella dirección obliga a crear zonas de protección que im- 
pondrán su sello en la mor£ología urbana y de algún modo serán un obstácu- 
lo a la expansión residencial de la ciudad, por e-e lado. La colución arbitra- 
da no hace sino desplazar en unos pocos años la solución del problema. 
El coniplejo Delicias-Alinozara se dispone sobre terrelos que en princi- 
pio eran rururbanos; es decir, marginales al área urbaiia propiamente di- 
cha, lo que favorecía futuras ainpliaciones de las instalaciones ferroviarias. 
E l  FF. CC. pertenecía a la Conipañía del Central de Aragón que, como se 
ha dicho, atravesó una bituación inuy precaria descle el inoniento iilismo de 
su constitiición. Los terrenos del Central se extendían ha-ta la actual Aveni- 
da de Navarra en su confluencia con la Abenida de Madrid, pero a medida 
que aum- i t~han  las necesidadei económicas de la cariipañía, comenzaron a 
venderse, coincidiendo con In gran demanda de suelo urli.iiio e klustr ial ,  
que afectó a la zoiia, una ve& aue se constriiyo el paso subterráneo para  al- 
var el FF. CC. cie M. 2. A .  en la A~en ida  de hladritl. 
Por último, el apeadero (le la Quíniica no ha iiioclelacl.~ (le foriiia direc- 
ta ningún barrio, pero ha creado tajes cerviduinbres a l  barrio del mismo 
noinhre, que de hecho P te e- uii rr3ultado de aquellos. 
De todo lo dicho hasta aquí se desprende qce la influencia del FF. CC. 
ex la moc'elación de los ensanches zaragozanos está clara. En I;na primera 
etapa el FF. CC. faloreció el creciriiiento urbano al atraer v fijar población 
en las proximidades de las estaciones. Con ello se produjo la revalorización 
urbana de ámplias áreas, si bien la urbanización fue un tanto ankrquica. A 
medida que crecía la ciudad, los e~pacios baldíos en torno al FF. CC. eran 
más codiciados, com3 lugares de asentamiento9 industriales, los cuales a su 
vez generaban aseritaniientos re-idenciales, en un momento en que loi ciir- 
dadanos no valoraban el espacio físico cle t7na manera iivencial. cirio como 
elemento circunstancial de sus hábitos ciudadanos. Todo ello produjo una 
mezcla de usos del suelo aue con el tiempo se convertiría en uno de los fun- 
damentos de la protesta de los barrios por la ge~tión municipal, y de lucha 
para modificar su trazado, cuando no su cqrsaparición. 
b) La localización ir~drlstrial y el F F .  CC.  
Cuando se analiza el proceso de localización industrial en Zaragoza, es- 
pecialmente a través de los planos que de la ciudad existen, y de las en- 
cuestas realizadas entre las empresas, resalta enseguida el panel que corres- 
ponde al FF. CC. La primera industrialización de la ciudad coincidió con la 
llegada del FF. CC. (1861). En efecto; el FF. CC. en sí sismo ya tiene un 
cierto carácte- de i d :  stria, pzesto qce por su n~isma naturaleza, los tslle- 
res y servicios de mantenimierito, son. de hecho, actividades industriales cu- 
ya proyección rebasa con mucho el estricto ámbito ferroviario; eso sin con- 
tar las factorías de construcción de material de rodaje y <+acción, que ne- 
cesariamente han de buscas la proximidad del FF. CC. En Zaragora la casa 
Carde y Esroriaza fue el prototipo de esta clase de iniciustrias hasta su ab- 
sorción por la Coinpafiía Auxiliar (le Ferrocarrilen. 
Pero al margen de estas industrias específicas, hay toda una gama de acti- 
vidades industriales que buscan la proximidad del FF. CC. La eleccióx c'e 
los emplazamientos industriales no se efectúa al azar, sins q ~ ~ e  responde en 
buena iiiedida a la mayor o menor accesibilidad de las materias primas y a 
las facilidades de ealida de la producción. Ein aquellos años de la segunda 
mitad del siglo XIX, el FF. CC. ofrecía muchas ventajas, puesto que permitía 
la llegada de inaterias primas a una ciudad conlo Zaragoza que carecía de 
ellas y, sobre todo, facilitaba la  salida cle los productos elaborados, evitando 
así una primera ruptura del proceso de transporte, que re producía cuando 
la distancia entre la fábrira e1 punto de  carga era grancíe. Para ello algu- 
nas empreca,, es31ecialniente las qiae ~iianejaban prancles tonelaje , di-poníaii 
de vías de ellace, algunas de las cuales todavía se conservm hoyz4. I)p este 
niodo la ronce1itrac;ón inrliistrial e11 torno a 19s estaciones fue creciendo más 
24 Ta So i r ' a l  Tut'or ruenta con doble l í a .  La priiilera se puso en explotación el 
8 de maizo (le 1941 ron una longitud de 210 metros. Ante la insuficiencia de aquella se 
conitruyó un I derivat ión de 315 nietros que couienz8 a funcionar en 1961. Por ella se 
recibe buena parte del carbón para su horno v sale parte de su producción con destino 
a Renfe sobre todo. 
y iiiás. El entorno industrial niás extenso se foriiló junto a 1 2  estación del 
Arrabal: Azucarera de Ara-ón (1894); Maquil~' ,~ta y I-r;:~d'cic..i-; del Ebro 
(1318); CAIUPSA (1945); Alcoholera del Ebro (1919); Ri5.o ;í Echevarría 
(!915); etc. Ela la emboca;lx:ra del p e n t e  (!el ranial de enlace con el Arra- 
bal, se iiiiplantó la Industria Quín~ica (18981, y en las proximidacies de la 
estación (Te Caininreal, que enlazaba con las (Femás líneas, se levantó la So- 
c'e.'ad Eiiiaíiala del Acuiiiulador Tudor, en 1940. A las indtr.~rias citadas 
hnjría que añadir otras relaciona<las con el FF. CC., como la Sociedad de 
Va2o:le; CIuba;: para el transccrte de líquidos (vino y aceite), gas, etc. 
A partir de la implantación de aquellas primeras industria , el entorno 
(le la3 estaciones se fue llenando de instalaciones industriales. Pero la evolu- 
ción pozterior de los espacios organizados por aquellas ha sido diferente en 
torno a cada e-tación. Mientra, l a  <?el Arrabal ha conocicJo un proceso ace- 
lerado de conce~traciói~ im!utrial, el zector de Cam; 6 .  Srl~iclcro se ha Fatu- 
rado muy pronto. La mayor parte clel suelo indi stri-i 2,- la zc 2 de Camro 
Sesulcro pert necía a Carde y E coriaza, que al raszr a c'c-p-nt ' - l -  de la CAF 
y trasladarte e-ta indivtria a la oriils izquierda riel r íc i r i -  -J < -rca del e&- 
llego, dejó libre, amplios espacios tc?Ere los QUC a~anzói la i,rbn-ii~aci¿n de 
grande; b l o j ~ e  de caqas. La iilayor di ponibilidad de terrene: -iie había en 
el Arrabal y so'lre todo, el eer suelo mks barato, e~?licar. 1-1 .i.I ivente  eTo- 
lución entre uno y otro caco. Sini enibareo, las i-c!, tri is :x,t,tl- a 3  con po - 
terioridati a los años cuarenta re jiantlea iacto- ('e I< c l i z I - ~ i ¿  P eAltrr lcJ 
~e el FF. CC. ocupa Ln loCar secundario. M ent- -i que como acabarnos 
de Jer, fue e encial para las priiiieras industrias. 
El EF. CC. sigue sienclo un elemento imprescindible de tialisporte, y cier- 
taineiite, toda irmdustria Tue nianeje grandes volúnieie3 o to~ela jes  de nrer- 
caricírs t i e v ~  ave acercaree a él. Pero siicede r r  e nk rnw iqdustrias .e 
ve? obligadas por las ordenanzas municipales a buscar einAilana-- ientos ale- 
jados de las áreas urbanas prop'aniente dichas, por lo que en un futuro pró- 
xiini~ aifícilniente incidirán en el modelado urbano. 
c) La red viaria ztrbana y el F F .  CC. 
En1 varias ocasione3 se ha aludido a 103 ciiitrrro ?es r ! , ~  Sivrro que cons- 
iituyen 103 accesos por PF. CC. a la ,  ciudades y, en especial, a Zaragoza. 
A partir de 1920 la expansibil (Fe Zaragoza se dirigió fundaiiientalmente ha- 
cia el Sur, de iiianera que el ensanche se er,coritró inLy pronto con 1x11 graie 
problema, como era el que el cawo urbano se encontraba flanyixeac'o en esta 
parte por el trazado de la línea de Zaragoza a Caspe. E ~ E  éste uri obsticulo 
difícil de s a l ~ a r ,  puesto que la \ i a  discurria por la za~iia antes cita,:a, abier- 
ta en la ierraz.1 media del río. que cortaba en 110s a la cir*d-~(i, y mlainente 
~ o d í a  salvar e e-i unos poco- puntos, que coincic!i-an con las ave iidas 111:s 
importantes. 
A la ruptura superficial que suponiia el cauce (le1 río Huerva, .e añadía 
la hondonada por la que discurría el EF. CC. E ~ t e  sólo hecho hubiera sido 































































































































































































































años veinte, con ocasión de la6 crisis laborales del momento, se quiso   aliar 
el paro obrero mediante la  ejecución de cbras públicas, entre las cuales des- 
taca el cubrimiento del Huerva, que en otro sentido constituye también un 
foso muy dificil de salvar. 
Cada vez que se planteaba tina situación laboral de paro, eran muchas 
las voces que reclamaban la realización de obras públicas, y de3pués del cu- 
brimiento del primer tramo del Huerva se iba tras el cubrimiento del FF. CC. 
a Barcelona por Caspe. En octubre de 1957, se publicó en el B. O. del E. el 
anuncio de concurso para la ejecución de las obras, con un presupuesto ini- 
cial de 35 millones de pesetas. Pero lo más importante es que con ello se 
iba a conseguir la creación de una larga avenida de 3 ICilámeros entre la 
vieja carretera de Valencia y el camino del Puente Virrey, a la que se dio 
el nombre de Avenida de Goya; y a su prolongación, el de Tenor Fleta. 
Las obras terminaron en julio de 1962, con más de un año de retraso sobre 
la duración  revista, pero con el cubrimiento del FF. CC. un amplio sector 
de la ciudad iba a cambiar de aspecto. 
Los primeros intentos de integración del FF. CC. en la  ciudad se lleva- 
ron a cabo en virtud del Plan de Reforma Interior de la Ciudad de Zara- 
goza de 1939, preparado por J.  Beltrán y R. Borobio, en el que se plantea 
el  enlace del casco antiguo con las estaciones de FF. CC. y con los ensan- 
ches entonces vivos, mediante una importante red de vías arteriales. 
El  FF. CC. en la ciudad, es nuevamente tema de estudio en el Antepro- 
yecto de Ordenación General de Zaragoza de 1943. En ese caso, se hablaba 
ya de actcaciones concretas, como la  construcción del enlace Arrabal-Miraflo- 
res, eliminar el paso de la Química, y centralizar el movimiento de viajeros 
en una sola estación : la  de M. Z. A. Por ello, cuando la RENFE acometió 
estas reformas en sus planes de modernización, no hizo más que atender a 
las soluciones que previamente se habían planteado ya en la ciudad. Pero 
unas necesidades detectadas en 1943 no serían satisfechas hasta 1970, y du- 
rante tan prolongado lapso de tiempo la dinámica urbana tal vez hubiera 
aconsejado soluciones integrales y no parciales. 
La preocupación por las relaciones ciudad-FF. CC. han seguido mani- 
festándose en los planes de ordenación urbana, realizados con posterioridad 
a los citados. El Plan General de Ordenación Urbana de 1.957 -Plan Yar 
za- repite las directrices apuntadas en el Anteproyecto de Ordenación Ur- 
bana de 1943 ex lo referente a los enlaces ferroviarios, añadiendo dentro de 
la  clasificación zona1 urbana la reserva de zonas ferroviarias y de industrias 
relacionadas con el  FF. CC. En este sentido se delimitan las ya existentes y 
únicamente se amplía el entorno de la  estación de Delicias. El Plan Larro- 
dera -1968- abunda en las mismas ideas, especialmente en lo referente a 
la  desaparición del ramal de enlace de la Química y la reconversión de su 
puente sobre el Ebro para otros usos. 
El cubrimiento de la línea a Barcelona por Caspe reprzientó para Zara- 
goza la posibilidad de extenderse más allá de lo que tradicionalmente había 
venido considerándose como niicleo urbano de la ciudad, pues este FF. CC. 
no sólo era una brecha topográfica en el espacio urbano de la ciudad, sino 
-y esto es lo fundamental- un líruiie ~ocioeconGinico, siiáb a l l j  del cual 
comenzaban a manifestarse síntomas de niarginación suburbial. Si Zaraga- 
za ha sido desde la segunda mitad del siglo xrx una ciudad poco coherente, 
en gran parte ello ha sido consecuencia ('el t rn~ado  del FF. CC. Las servi- 
dumbres que crea el FF. CC. hacen que s u  proximidad no sea apetecida, ral- 
vo cuando su utilización responde a una fuaci61i netaruente urbana, coi120 
es la que desempeñan los metropolita~os. 
Aplicando la moderna terminología generalizada en cxprerio;~es referi- 
das al uso del suelo, el EF. CC. es el resultado de lo que se ha dado en cle- 
nominar una tecnología dura, y los probleiiiaa que el FF. CC. planteaba a 
las ciudades en el momento de su implmtación nc tienen nada que ver con 
los actuales. Por lo tanto, la incidencia del E E .  CC.  en la arde- 
nación urbala ha de ser analizada desde una perap~ciiva muy eJpecial. 
La ciudad es un núcleo de convivencia y de relación. Frente a esto, las 
vías férreas constituyen siempre una barrera para laú buenas c~municacio- 
nes urbanas a nivel de superficie, por ~ a r i a a  razones. El FF. CC. tiene una 
funcionalidad muy específica -por sus liiniiaciones técnicas- que no ad- 
miten otro tipo de vehículos de  circulaciíri rodada, ni el fácil paso de peato- 
nes sobre las vías debido a las propias características de su trazado, agrava- 
das aquí por el desnivel topográfico existente entre las vías y- la superficie 
urbana. 
El  carácter limitante del FF. CC. no c manifiesta únicaineilte por el he- 
cho de ser un instrumento especializado de tráfico en cuanto a los instru- 
mentos que utiliza, sino que lo es así mismo por la  forma en que se ejerce; 
es decir, que el  tráfico ferroviario es siempre un tráfico regulado y precisa 
una alternancia temporal entre tren y tren con un control extremado de la 
frecuencia de los flujos, y no  pueden efectuarse adelantamientos salto en 
lugares convenidos, todo lo cual incide p-:a dar ana débil densidad de trá- 
fico en comparación con la carretera. El  trifico ferroviario queda pues sc- 
metido con enorme rigidez a los límites de espacio y tiempo. 
El papel de barrera interna que ejerce el FF. CC. en lad ciudades puede 
obviarse a base de cruzar las vías con puentes, pero aun ahí, en la práctica, 
no dejan de ser verdaderos cinturones de hierro que dificultan el normal 
desarrollo urhano por cuanto que rompen la continuidad del espacio. 
Ante el ahstáculo que supone el FF. CC,, en todas las ciudade, se ha in- 
tentado buscar soluciones técnicas para salvar 10s inconvenientes del snisnio 
sin perder ninguna de sus ventajas. Las toluciones consisten siempre en ha- 
cer que la  superficie urbana y el FF. CC. se cruzen a distinto nitel. En el 
caso de Zaragoza no se ha mantenido un criterio uniforme a este respecto, 
pues nos encontramos con que existen líneas a nivel cero; esto es, a nivel 
de las calzadas; líneas a distinto nivel sobre la calzada, v líneas subterráneas. 
La solución adoptada para el trazado (le la línea cle los directos a Bar- 
celona (de M. Z. A.) --la apertura de una zanja en la terraza inedia- ha  
sido favorable u n a  vez cubierta- para el posterior desarrolIo urbano. 
Cuando la ciudad llegó a expansionarse l:or a«uel lado, el cubrim'ento de la 
vía se perfilaba como una solución bptirna, aunque fueron consideraciones 
sociales y no de técnica urbana las que decidieron la realización de la obra. 
Muy distinto ha sido el efecto producido por el viejo ramal de enlace Arra- 
bal-Química, que por haberse construido a nivel de la calzada, se convirtió 
con el tiempo, en un auténtico corsé que ha impedido el normal desarrollo 
urbano por dicho sector. Lo misnio sucedió con el paso de las Delicias, si 
hien el problema se solucionó llevando la calzada por debajo del FF. CC. 
En cuanto al enlace Arrabal-Miraflores se levantó en superficie y a dis- 
tinto nivel, por encima de las calles, pero empieza a niostrarse ya como una 
barrera que inevitablemente corta la niorfoloáía urbana, con la particula- 
ridad de que el tablero del piiente sobre el Ebro alcanza muy poca altura 
respecto del nivel medio de las aguas. Por eso mismo el tentlido de las vías 
discurre unos 6 metros más alto que el m la no de la terraza, sobre la cual se 
han construido ya bloques de viviendas. De ese modo, el {$F. CC. no corre 
a nivel cero, pero tanipoco es elevado, con lo cual se acrecienta el papel de 
cinturón de hierro del nuevo enlace, cuyas consecuenrias negativas se harán 
patentes en muy poco tiempo. 
A nuestro juicio, para lograr una buena integración del F E .  CC. en el 
ámbito urbano, aquel tiene que de aparecer del ni\el celo, y ha de buscar- 
se un trazado subterráneo, puesto qLe es la única foriiia de que no dificulte 
y entorpezca los flujos urbanos, ni e tropee la fisononniía de la ciudad. 
Además, a la función de transporte a larga distancia, el FF. CC. puede 
añadir otra función como medio de transporte urbano de primer orden. De- 
safortunadamente, en Zaragoza, ho? por hoy, no se ha conseguido dar al  
FF. CC. ejta función. Bien es verdad que durante mucho tiempo el tráfico 
interno de la ciudad no reclamaba este medio de transporte. Sin embargo, 
el cubrimiento de la línea a Barcelona por Caepe ha dado una proyección 
nueva a la posibilidad de un FF. CC. suburbano que penetraría hasta el co- 
razón de Zaragoza. 
De todo lo dicho hasta aquí be dedrrce que las ciudades modernas -en 
nuestro caso Zaragoza- han sido modeladas en gran parte por el trazado 
de las líneas férreas. Si la influencia del FF. CC. sobre el poblamiento cle 
amplias barriadas no ofrece dudas, mucho menos las ofrece en cuanto a la 
localización de industrias y servicios complementarios, sin que, por otra par- 
te, en el caso de Zaragoza, puedan separarse poblamiento e inílustrializa- 
ción. Pero por eso mismo la  anarquía urbana en el entortio de las estacio- 
nes suele ser muy clara y espectacular, miixime cuando durante largos años 
no ha existido una legislación suficientemente eficaz para evitar los desórde- 
nes urbanísticos que tanto sensibilizan hoy a la ciudadanía. 
Las estaciones aceleran e1 proceso de desarrollo de la fi*iicióri residencial, 
pero llega un momento en que esta función y la propia de aquéllas son in- 
compatibles. Ambas funciones son necesarias, pero en cualquier caso, el 
problema está ahí ;  es una realidad palpable que conviene e3ttidiar para lo- 
grar una mayor calidad de vida urbana. 
Todas las e3taciones de Zaragoza han marcado, de algur,a manera, el de- 
sarrollo urbano de la ciudad. En  un primer momento esa influencia se dejó 
sentir más por la instalación de industrias, que por la construcción de vi- 
viendas. Pero la localización de los complejos ferroviarios y de las industrias 
dependientes de los mismos atrajeron población hacia aquellos lugares. La 
evolución posterior de los espacios próxiinos a las estaciones no ha sido más 
que el resultado de dos procesos antagónicos: la instalación de industrias y 
la construcción de viviendas. 
E l  FF. CC. y las industrias emplazadas en tu  entorno, son hoy uno de 
los graves problemas con que se encuentra la ordenación urbana. Pero, al 
mismo tiempo, la desaparición de algunos ferrocarriles y el traslado de de- 
terminadas industrias han permitido la formación de verciaderas áreas resi- 
denciales urbanas como ya se ha  indicado an te r i~ rmun te~~ .  Además, los espa- 
cios ocupados por las antiguas estaciones pueden convertirse en cierto modo 
en una especie de reserva urbana, si se destinan a usos colectivos o sociales, 
como áreas verdes o viales de penetración a la ciudad. 
E l  FF. CC. en Zaragoza se ha  visto afectado de forma muy acusada por 
la  competencia de la carretera y del tráfico de vehículos urbanos e interur- 
banos. 
La importancia creciente de la ciudad, la proliferación de actividades se- 
cundarias y terciarias como consecuencia de la localización en Zaragoza de 
un Polo de Dc~arrollo Industrial en 1964, han hecho crecer el flujo de ida y 
retorno de vehículos en la ciudad, de manera que el tráficú interno es muy 
intenso, ocasionando aglomeraciones, por lo que se ha hecho necesario el 
estudio de proyectos de mejora de vías urbanas y de ordenación de la circu- 
lación rodada. Entre ellos no ha  faltado el correspondiente a lograr una red 
férrea subterránea para la cual se podría aprovechar la vía existente de 
M. Z. A. Esta red daría una mayor fluidez al tráfico interno, permitiría de- 
jar el casco antiguo para la  circulación exclusivamente peatonal, y dismi- 
nuiría las aglomeraciones por los diferezltes accesos a Zaragoza. Sin duda ha 
de ser ésta la más próxima realidad urbana dependiente d&l FF. CC. 
25 Las in6~u';ias prácticamente lian desaparecido del enlorno de la estación de Sepul- 
cro -hoy del Portillo-. Los terrenos de dichas industrias y los que antaño estuvieron 
ocupados por el ferrocarril de Cariñena han dado lugar a la aparición de urbanizaciones 
sucesivas. Por lo que se refiere a la estación del Arrabal se conserva una mayor inten- 
sidad de uso industrial si bien algunas industrias lian desaparecido, pero relativamente 
cerca se ha creado un gran polígono industrial -Cogullada-. No faltan en este caso las 
urbanizaciones que en su mayor parte han surgido entre las industrias dando lugar a una 
mezcla extraordinaria de usos de suelo y por tanto a un auténtico caos urbanístico. La 
Química es otra de las áreas con graves problemas por las propias características de la 
industria en relación con las viviendas próximas, aunque la reciente resolución del Su. 
premo obligando su traslado permitirá la conquista de solares para los que sería deseable 
su conversión en áreas de auténtica calidad urbana. Por último, el único emplazamiento 
ferroviario que escapa un poco a estas consideraciones, es el Delicias-Almozara, pero a 
corto plazo. 
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